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RESUMEN

DUVAN FABRICIO DURÁN MATIZ
DANNY HERIBERTH FAJARDO MORALES1

El documento presenta un análisis del estado de la movilidad en la zona metropolitana de
Bogotá D.C. Se estudia la generación de externalidades negativas del Transporte Público
Colectivo frente a otros modos de transportes alternativos que pueden ser vistos como
sustitutos como el Sistema de Transporte Masivo Transmilenio. A partir de la Encuesta de
Movilidad 2011 se construyen matrices origen destino y se explora la eficiencia en los
desplazamientos a través de los tiempos de duración de viaje en la capital en función de las
distancias y de los modos de transporte. Como resultado se encuentra que la región
metropolitana presenta promedios de tiempo en desplazamientos largos debido a
ineficiencias del sistema de movilidad en su conjunto y a la presencia de externalidades
negativas en el TPC en particular.

Palabras clave:

Movilidad, Transporte Público Colectivo, Zonas de Análisis de

Transporte, Matriz Origen Destino.
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ABSTRACT

The paper presents an analysis of mobility state in the metropolitan area of Bogotá D.C.
Generate negative externalities of Public Transport is studied in front of alternative
transport modes, that could be viewed as substitutes as the Transmilenio (Mass Transport
System). Origin-destiny matrices were made from Mobility Survey 2011 data and the
efficiency is explored in commuting through times travels in the city in terms of distances
and transport modes. The result is that the metropolitan area has long time averages
because inefficiencies of mobility system in general, and the presence of negative
externalities in the TPC in particular.

Keywords: Mobility, Collective Public Transportation, Transportation Analysis Zones,
Origin-Destination Matrix.
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INTRODUCCIÓN

El crecimiento de las ciudades y la expansión de sus áreas urbanas han generado grandes
desafíos para el desarrollo en diferentes ámbitos, dentro de los cuales se encuentra el
sistema de transporte. La movilidad de las ciudades contribuye a su consolidación en un
sistema económico cada vez más globalizado y competitivo en busca de mejores
condiciones de vida y facilidades para la ejecución de actividades productivas de la
población. De tal manera que la gestión de un correcto sistema de movilidad podría tener
efectos sobre la eficiencia de la economía urbana.

El Transporte Público Colectivo (en adelante TPC) representa una de las diferentes
alternativas de desplazamientos, cuyo objetivo principal está encaminado a brindar una
mayor movilidad dentro de las ciudades. El TPC es un medio que permite el
desplazamiento masivo de personas y contribuye al crecimiento de las ciudades en términos
productivos, sociales, culturales y espaciales.

En el caso de urbes como Bogotá donde se mantiene la operación del TPC, es posible que
el objetivo principal se vea obstaculizado por diferentes aspectos en su operación, es decir,
que se involucran temas relacionados con: largos tiempos de viaje, baja calidad del
servicio, sobreoferta de vehículos (congestión vehicular), parque automotor obsoleto,
contaminación, entre otros, que dificultan el desarrollo de un sistema de movilidad eficiente
e incrementan los altos costos de transacción, para la ciudad en general. De igual manera se
presentan intereses que involucran al sector privado, permeados por la dinámica de
mercado en la que los empresarios buscan aumentar el número de vehículos con el fin de
obtener mayores ganancias. En este escenario se considera la intervención del sector
público en cuanto al papel de los entes reguladores locales que permiten por medio de
leyes, medidas institucionales y controles, el correcto funcionamiento del sistema.

En este contexto el TPC para Bogotá se constituye como uno de los desafíos a resolver en
cuanto al mejoramiento del sistema por la operación de buses (44%), microbuses (32%), y
1

busetas (24%) que conforman el TPC de acuerdo con el Informe de Movilidad 2011. De
esta manera el TPC compone uno de los problemas que surgen alrededor del tema de
movilidad en la ciudad de Bogotá, trabajando paralelamente con el sistema de transporte
público masivo Transmilenio (BRT2), incremento en la cantidad de vehículos particulares,
motos y taxis que congestionan los corredores viales de la ciudad y conforman todo un
cuerpo de movilidad insostenible que no satisface de manera eficiente la demanda por parte
de los ciudadanos y por el contrario prolifera un sistema entrópico en cuanto a la movilidad
cotidiana de la ciudad.
“La inequidad inexistente entre los diferentes modos de transporte respecto a la
relación del uso de la infraestructura respecto a la demanda movilizada en la ciudad,
ha generado la saturación de las vías primarias y por consiguiente que la velocidad
de desplazamiento se haya reducido, especialmente durante los periodos pico. Lo
anterior indica un bajo nivel de servicio que se traduce en un mayor tiempo de
recorrido en los desplazamientos, en una gran pérdida de horas-hombre ocupados en
el tráfico, con mayores consumos de combustibles e importantes niveles de
contaminación al medio ambiente derivados de la baja velocidad” (Duarte

Guterman & Cia, S.f.).

De esta manera es necesario abordar de forma particular el estudio de la eficiencia en
cuanto a los tiempos de viaje del TPC en Bogotá, obligando a la caracterización de los
factores relacionados con el mismo, como son la oferta, la forma de recaudo con la que
cuenta, la forma de acceso al sistema, la cobertura, la relevancia en comparación con el
vehículo particular, entre otras.

Además, en el contexto urbano los accesos a estos servicios urbanos proporcionan las
condiciones necesarias para lograr un Desarrollo Humano Integral y Sustentable (DHIS)3.
2

Bus de Tránsito Rápido (BRT Por sus siglas en inglés Bus Rapid Transit) (Bus de tránsito rápido)
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Los diversos modos existentes en la ciudad para el desplazamiento de sus habitantes
permiten hacer un análisis de la movilidad, de los factores que la componen y también de
las posibilidades de acceso ofrecidas para su población. Una oferta óptima en el transporte
mejora el bienestar de la sociedad, en este caso, de los viajeros pendulares.

El estudio de la movilidad y sus consecuentes efectos en el desarrollo y la calidad de vida
de los ciudadanos acude a sus componentes básicos, así como un conjunto de fenómenos
que se encuentran por fuera del mercado de transporte, que en términos microeconómicos
son conocidos como externalidades negativas. Externalidades negativas porque no es
posible identificar quien asume los costos sociales en los que se incurren cuando se
presentan ineficiencias. A su vez, la eficiencia en los estudios de movilidad se estudia a
través de la infraestructura para el desplazamiento, y sobre todo en la duración y calidad de
los desplazamientos. Eduardo Alcántara (2010) hace una revisión detallada de cada uno de
los componentes físicos y de la teoría de la movilidad urbana. Citándolo de las
conclusiones del libro:
“La metodología tradicional de análisis de la movilidad tiene un carácter eminentemente
técnico, limitándose a cuantificar los desplazamientos. Dicha metodología parte del
supuesto de que la movilidad es un “dato”, que surge del desarrollo natural de la sociedad y
que, por lo tanto, no debe ser discutida. Con ello se inhibe el análisis social y político de la
movilidad para conocer quienes se movilizan y cómo, Cuáles son las consecuencias para las
personas y cómo son distribuidos los costos y los beneficios” (Alcântara Vasconcellos,

2010, p. 191).

La movilidad es un problema complejo que está vigente en las etapas de crecimiento de la
ciudad, y por esto se constituye como unos de los principales ejes de la política de
planeación Distrital. En otras palabras:

compatible, económicamente viable y sostenible, políticamente impactante, éticamente pertinente y espiritualmente
significativo; todas ellas articuladas de tal manera que permitan una disminución de las desigualdades y una mejor
apropiación del entorno que rodea al ser humano (Consejo Superior de la Univerdidad de La Salle, 2007)

3

“la movilidad es un medio de acceso a varias de las capacidades básicas del Desarrollo
Humano Urbano, como la posibilidad de tener empleo digno, el acceso a servicios de salud,
a oportunidades de estudio o a espacios de esparcimiento. Especialmente en las grandes
ciudades de los países en desarrollo, que han padecido muy altas tasas de crecimiento sin la
posibilidad de responder a ellas con una planeación urbana adecuada”. (Moro, 2007, p.

12)

Un estudio que integra los resultados de Moro en 2007, es el de Rodríguez (1990) quien
expone que “dentro de la movilidad habitual de poblaciones encuadran todos los tipos de
desplazamientos originados por el trabajo, la educación, las relaciones personales y sociales, el
ocio, y el abastecimiento de productos o servicios que tienen un carácter rítmico y recurrente”

(Rodriguez, 1990, p. 151), pero también menciona que
“la duración de los movimientos varía y la toma en consideración de esta variable ha dado
lugar a otra tipología que permite hablar de movimientos habituales estacionales, motivados
por el ocio y el trabajo; o de movimientos cotidianos por motivos laborales o de compras”

(Rodriguez Espinosa, 1990, p. 151).

En efecto, uno de los componentes en la eficiencia se da por el tiempo gastado en
movilizarse, estrechamente ligado a la cobertura de cada uno de los medios de transporte,
cuyo análisis de movilidad está focalizado desde la teoría microeconómica de la
localización, la Economía del Transporte y la teoría de las instituciones.

En este orden de ideas, el desarrollo del trabajo investigativo presenta cinco capítulos: en
un primer capítulo se presenta el Marco Teórico, donde se hace explicito cómo la literatura
económica aborda las externalidades negativas en las que se incurre cuando el sistema de
movilidad no funciona de la manera adecuada. En un segundo capítulo se presenta la
Caracterización del sistema de TPC, en aras de que lector tenga una visión del estado de la
situación en Bogotá. En un tercer capítulo se presenta la Metodología y análisis de los
resultados en uso de análisis espacial, matrices Origen-Destino y explicación de los
4

tiempos de viaje. En el cuarto capítulo se presentan experiencias exitosas en la
planificación urbana con problemas similares al que se trata en el trabajo. Finalmente, el
capítulo cinco presenta las conclusiones.

CAPITULO I. MARCO TEÓRICO
La movilidad de la población en el espacio urbano, permite materializar la relación entre
los diferentes roles de cada individuo, tales como: (1) estilos de vida en un contexto de
división funcional en las unidades familiares, (2) actividades y espacios cotidianos, (3)
división funcional tanto del espacio como de la estructura urbana y metropolitana (Díaz y
Jiménez, 2002). Adicionalmente, Moro (2007) expone que “la movilidad se devela como un
problema central para la ciudad” (Moro, 2007, p. 12). Debido a que la movilidad se concibe

como un medio a través del cual se permite un desplazamiento de un lugar a otro con un
objetivo en específico, donde se reconoce el desarrollo de las diferentes actividades de la
sociedad enmarcada por un contexto local.

Teoría de la localización

Si bien la dimensión espacial en el ámbito económico ha cobrado mayor relevancia en los
últimos años, sus primeros inicios podrían atribuirse a Cantillon (1755) (Citado por Costa
Campi & Duch, 1998) quien proporcionó algunos avances en cuanto a las distancias,
afirmando que las personas se sitúan en función de sus actividades productivas, en este
sentido “las economías de tiempo y de transporte obligan a los agentes económicos a
situarse cerca de la tierra en que trabajan, explicando así la creación de ciudades” (Costa
Campi & Duch, 1998, p. 73) De igual manera, Adam Smith (1776) (Citado por Duch
Brown, S.f.) brindó una aproximación en cuanto a los costes de transporte, ya que en su
propuesta sobre la división de trabajo relacionaba la importancia del transporte en cuanto a
los desplazamientos de los trabajadores y de materiales necesarios para el proceso
productivo. De esta manera la configuración espacial incide en el proceso de producción
afectando el valor de los bienes.
5

Uno de los avances fundamentales en el análisis sobre la localización incorporado a la
teoría de la economía, se generó con los aportes de Marshall (1890) (Citado por Duch
Brown, S.f.) en la cual se abordó el aspecto monetario en cuanto a las ventajas de la
localización y relación entre el coste del transporte y la distancia al centro de producción.
En este sentido se entrelaza la teoría económica con el análisis espacial.

Von Thünen (1826) (Citado por Duch Brown, S.f.) desarrolló el primer modelo formal de
la localización en la actividad económica donde su principal aporte “a la teoría de la
localización fue el reconocimiento de que la distancia, y por tanto los costes de transporte,
imponen un ordenamiento espacial de las actividades económicas” (Duch Brown, S.f., p. 10) en

este sentido focaliza su estudio a los centros en los que se realiza la actividad productiva,
relacionados con la distancia que se requiere para acceder a ellos.

A pesar de que la economía tradicional no ha focalizado sus análisis en la dimensión
espacial propiamente dicha, existe una preocupación en cuanto a los desplazamientos y las
distancias que afectan el proceso productivo y el desarrollo de los diferentes individuos de
la sociedad. En el enfoque económico la relación espacial ha venido tomando mayor
importancia por el dinamismo que han experimentado las urbes de los últimos tiempos en
relación con su crecimiento poblacional y por la misma dinámica de mercado que han
experimentado.

Estudios de la localización centran sus esfuerzos en la forma cómo las personas se agrupan
alrededor de un centro económico, en general el principal escenario de acumulación de
capital. Adicionalmente, plantea que la cercanía a este punto central, representa una función
inversa entre los costos de la renta y del transporte, es decir, a medida que se presenta una
mayor cercanía al centro económico, el costo de la renta aumenta y los costos del transporte
disminuyen. En este sentido, Alonso (1964) retoma el modelo monocéntrico de Von
Thünen teniendo mayor énfasis en los precios de los suelos (a mayor cercanía del centro,
mayores serán los costos) y en los costos del transporte (a mayor cercanía del centro,
6

menores serán los costos)4. Lo anterior representa un enfoque teórico de interés para este
trabajo investigativo, ya que retoma variables como duración de los desplazamientos y
costo de los viajes, dependiendo de la distancia al centro de acumulación de capital o centro
económico.

Desde el enfoque clásico, Truman (1998) expone que:
“en el modelo tradicional de competencia perfecta, los efectos de una inversión en una
infraestructura que disminuye el coste de transporte son bien conocidos: reducción del coste
marginal, beneficios extraordinarios en el corto plazo, entrada de nuevas empresas y nuevo
equilibrio en el largo plazo con un precio menor y mayor nivel de producción. Los
consumidores son los beneficiarios finales de la disminución de los costes de transporte”

(citado por De Rus, G., Campo, J., & Nombela, G. 2003, pág. 18).
Fujita, Krugman y Venables (1999) lograron establecer “sub centros” originados por el
crecimiento de las áreas metropolitanas y la necesidad de crear zonas interdependientes con
su propio centro económico, encaminados a la optimización de recursos y la cercanía de las
diferentes actividades económicas, la cual permitió posteriormente que la ciudad pasara a
ser “policéntrica”, presentando dos fenómenos principales: las fuerzas centrípetas y las
fuerzas centrífugas. El primero “genera una fuerza centrípeta que arrastra el empleo hacia
distritos financieros concentrados” (Fujita, Krugman, & Venables, 1999, p. 33) ocasionando

salarios altos y migraciones de las personas, con el objetivo de mejorar sus condiciones de
vida por el acceso a un puesto de trabajo. En cuanto al segundo fenómeno, es provocado
como una reacción al primer fenómeno induciendo a una “fuerza centrífuga, debido a que los
comercios situados en localizaciones de bajo alquiler (precios del suelo) muy alejados de las
concentraciones existentes atraen trabajadores con salarios más bajos” (Fujita, Krugman, &

Venables, 1999, p. 33).

4

El modelo inicial de Von Thünen explica que entre más alejado esta del centro, una producción agrícola debe ser más
económica ya que cuando se le agregan los costos de transporte estos tienden a ser más elevados. Lo que hace Alonso es
cambiar los precios de la agricultura por precios del suelo y los costos de movilizar la producción por precios a los que las
personas se deben verse sometidas para desplazarse desde y hacia sus actividades diarias.
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Economía del Transporte

Por otra parte, la Economía del Transporte estudia los cambios en los factores de
innovación que se relacionan con procesos de administración, planificación y ejecución de
recursos para la construcción de infraestructura de transporte, convirtiéndose en una
necesidad de la actualidad, por el crecimiento de las ciudades, que a su vez amplían las
distancias de un lugar a otro. En este sentido, profundiza en los “efectos económicos de los
movimientos de personas y mercancías, y es evidente que para facilitar dichos movimientos es
preciso contar con una adecuada dotación de infraestructuras de transporte” (Analistas

Económicos de Andalucia, S.f., p. 17)

De este modo, Thompson, J. (1976) plantea que el aumento de las posibilidades culturales y
sociales de las personas, se debe a la generación de medios de transporte y al desarrollo de
infraestructuras que comunican los lugares de trabajo con las residencias. El transporte se
establece como un determinante esencial para el desarrollo de actividades humanas y su
correcto funcionamiento en cuanto a infraestructura, capacidad de los vehículos, tiempos de
desplazamiento y descongestión de las vías, generando una mejora de las necesidades de la
sociedad actual.
Greene y Jones (1997) afirman que “el transporte está envuelto en todos los bienes y servicios
producidos en la economía y es un ingrediente esencial para la vida diaria. Incluso señalan que sin
el transporte las sociedades humanas actuales difícilmente podrían existir” (citado por Coto y

López, 2007, pág. 114). Además, se interpreta una correspondencia positiva existente entre
el desarrollo de infraestructuras y el crecimiento económico que según Hansen, N. (1965),
diferencia la infraestructura económica (relaciona las actividades productivas) de la social
(vincula el bienestar de los individuos con las actividades productivas).

Dicha diferenciación toma relevancia para este trabajo investigativo en su objetivo de
analizar la eficiencia del TPC a partir de las externalidades generadas en su operación;
externalidades que no solo afectan la productividad del servicio sino el bienestar de los
8

usuarios que en ocasiones resultan ser los más afectados. A su vez, la eficiencia es
explicada por la economía del transporte en los términos arriba expuestos.

La Nueva Economía Institucional (NEI)

La NEI es una corriente del pensamiento económico que toma mayor relevancia a
mediados de los años setenta, cuyo nacimiento se genera en contraposición a los
planteamientos abstractos e individualistas de la economía neoclásica; constituye un
replanteamiento de la ideología presentada por su predecesora escuela institucionalista
retomando conceptos tales como los costos de transacción y las organizaciones (Carrasco &
Castaño, 2012).

En este sentido, la NEI ha venido desarrollando una nueva alternativa teórica para
comprender la interacción humana a través de un proceso histórico-evolutivo, que ha
permitido estructurar la forma de comportamiento de los diferentes individuos en la
sociedad de hoy. En el ámbito económico, las instituciones han tenido mayor relevancia,
por su aplicación en las diferentes elecciones que pueden tomar los agentes que interactúan
en los mercados, y es allí donde el institucionalismo presenta una alternativa para
comprender ineficiencias generadas por altos costos de transacción.

Desde el enfoque institucional, es posible tomar varios aspectos que afectan el desempeño
económico y representan la forma en la que se desarrollan las instituciones. Para el
desarrollo de este proceso investigativo, se tomará el aspecto teórico relacionado con el
marco institucional desde un contexto local que pueda corregir las externalidades generadas
por un sistema de movilidad ineficiente. Para lo cual, las instituciones representan las reglas
de juego de una sociedad en general, donde se logran establecer límites en el actuar de los
individuos y moldean la forma en la que evoluciona la interacción humana. De esta manera,
las instituciones se convierten en una estructura que permite condicionar la vida de los
individuos, reduciendo la incertidumbre, justamente por el conocimiento de las
instituciones que rigen el contexto de la sociedad.
9

Las instituciones constituyen aquella conducta que está condicionada bajo una serie de
principios, adquiridos dependiendo del proceso histórico de cada individuo. Lo anterior
permite establecer un código de conducta que condiciona la forma de comportamiento
particular, y que en su conjunto, permite tener una afectación tanto en el desempeño
económico como en el desarrollo de la sociedad en general.

El éxito de las instituciones depende de su correcta formulación, aplicación y monitoreo por
parte de las autoridades pertinentes. Para este ejercicio se verá desde la autoridad local, ya
que es aquella quien puede intervenir el territorio con el fin de lograr corregir las
externalidades.
“Es muy costoso conseguir que los individuos se unan voluntariamente para internalizar
estas externalidades. La provisión de esos servicios de organización es un bien público. De
hecho, podría pensarse que el Estado es precisamente el mecanismo voluntario que han
creado los individuos para internalizar las externalidades” (Stiglitz, 2000, p. 256)

A partir del planteamiento de Stiglitz (2000), se toma en cuenta la intervención del Estado
con el fin de brindar correcciones ante las externalidades. En el presente caso de estudio se
trata del Distrito Capital, quien debe procurar el cumplimiento de las reglas de juego para
disminuir los efectos negativos que se presentan en las externalidades por parte del TPC.

De esta manera, la aplicación del marco institucional constituye un respaldo teórico desde
lo económico relacionado con la problemática planteada; por cuanto se busca abordar el
aspecto de los altos costos de transacción que se generan en el servicio del TPC, con base
en los planteamientos de Douglas North (1990): “Las instituciones afectan el desempeño de la
economía debido a su efecto sobre los costos del cambio de la producción. Junto con la tecnología
empleada determinan los costos de transacción y transformación (producción) que constituyen los
costos totales”. (North, 1990, p. 16).
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De tal manera que, a medida que se presenten unas instituciones claras y bien definidas, se
puede lograr una mayor eficiencia en el mercado de análisis, controlando aquellas
externalidades que puedan ocasionarse de la actividad misma.

CAPITULO II. CARACTERIZACIÓN DEL SISTEMA DE TPC

El TPC y el Transmilenio constituyen la forma de desplazamiento masivo de personas en
Bogotá, cuya característica principal es facilitar la movilidad de pasajeros por los diferentes
corredores viales en la que se efectúa el cobro de una tarifa por la prestación del servicio.
“Esto se da a través de uno o varios modos de transporte, integrados o no, que se complementan y
cuando el conjunto de partes que lo conforman interactúan entre sí por un objetivo común, existe
un sistema de TPC” (Rojas & Mello, 2005) y/o un Sistema Integrado de Transporte (en

adelante SITP). De igual manera representan un eje central para el proceso de desarrollo y
planeación urbana, que facilita la ejecución de las diferentes actividades de las personas en
el territorio. Entre otras cosas se consolida como un elemento de competitividad entre las
diferentes urbes y contribuyen a la calidad de vida de los ciudadanos.

Para el caso de la ciudad de Bogotá, el TPC representa la forma de transporte tradicional, la
cual ha permitido el desplazamiento de los ciudadanos durante las últimas décadas tras la
desaparición de los sistemas del tranvía y el ferrocarril a mediados del siglo XX. La
prestación de este servicio es brindado por empresas privadas con ánimo de lucro y su
operación es autorizada por la Secretaría Distrital de Movilidad. Se cuenta con un conjunto
de vehículos representados en buses, busetas y microbuses para su respectiva ejecución.
Los actores que intervienen en este proceso están representados por empresarios,
propietarios, conductores, usuarios e inclusive las mismas autoridades gubernamentales con
el fin de facilitar la operación del sistema a través de su regulación, monitoreo y garantías
en la prestación del servicio. Cada uno de estos actores mantiene sus propios intereses con
base en sus necesidades.
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Así mismo se desarrolló en los últimos años un modo de transporte alternativo conocido
como Transmilenio, el cual buscaba darle solución a la crisis de Movilidad que se presentó
a partir de los años 1960 debido al incremento de la población y a que el Transporte masivo
está en manos de empresarios privados que el desarrollo de su actividad era de “manera
anárquica, incomoda, costosa e insostenible” (Transmilenio, 2013).

Desde su creación los buses articulados y biarticulados de Transmilenio, que son operados
bajo el esquema BRT, han contado con una malla vial exclusiva, estaciones y una flota
complementaria de Buses Alimentadores. Estas características le han permitido tener
complementariedad, a diferencia del TPC el cual representa un servicio que compite entre
sus actores prestadores del servicio.

Desde esta perspectiva el esquema bajo el cual opera el TPC no ha presentado mayores
cambios durante los últimos 50 años, su estructura general ha permanecido y no ha variado
su funcionalidad en la prestación del servicio. Esto permite tener un bajo ritmo de
evolución con respecto a los grandes cambios que se generan en la ciudad, es decir, que el
modelo de transporte no ha evolucionado al mismo ritmo con el que la ciudad lo ha venido
realizando durante los últimos años, ocasionando un deterioro del servicio por el
incremento de la población y la falta de innovación del sistema. Cuenta con un parque
automotor que ha permitido el desarrollo de su ejecución y representa el insumo principal
para el proceso de operación. Con base en las cifras que proporciona la secretaria Distrital
de movilidad para el año 2011 y año 2012, el TPC presenta la distribución (ver TABLA 1)
teniendo en cuenta aquellos vehículos que llevan a cabo su ejecución con y sin tarjeta de
operación5 (T.O) vigente.

5

Todo vehículo de servicio público para transporte de pasajeros debe tener una tarjeta de operación que tiene vigencia por
dos (2) años, excepto en el caso del servicio individual que es de un año (1) año. Dicha tarjeta la debe gestionar la
empresa a la cual se encuentra vinculado el vehículo ante la autoridad de transporte competente con dos (2) meses de
anticipación a su vencimiento. (Ministerio de Transporte. , S.f.)
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TABLA 1. COMPOSICIÓN PARQUE AUTOMOTOR TPC 2011 - 2012
CON T.O
TIPO
BUS
TPC BUSETA
MICROBUS
TOTAL

2011

2012

SIN T.O
2011

2012

TOTAL
2011

2012

∆%

6.455

5.574

780

403

7.235

5.977

-17,4%

3.572

2.626

376

426

3.948

3.052

-22,7%

4.667

4.418

198

141

4.865

4.559

-6,3%

14.694

12.618

1.354

970

16.048

13.588

-15,3%

Fuente: Elaboración propia información tomado de Movilidad en cifras 2011 y Movilidad en cifras 2012 tomado de
Registro Distrital Automotor (RDA) – Concesión Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cálculos Dirección de
Estudios Sectoriales y de Servicios – SDM.

Con base al esquema anterior, el parque automotor del TPC en Bogotá para finales del año
2011, evidencia una participación total de vehículos con tarjeta de operación de 14,694 y
para 2012 de 12,618 lo que representa una disminución del 16,4% de los vehículos totales,
esto ocasionado por la preocupación de las fallas que representa el TPC y la
implementación de un nuevo sistema que integre los diferentes modos de transporte en la
ciudad.

Vale la pena resaltar que los vehículos tipo bus tienen una mayor representación dentro del
sistema con un 44% (6,455 vehículos) de participación en 2011 y para 2012 con un 44%
(5,574) igualmente pero en una menor cantidad de vehículos en relación con el año
inmediatamente anterior, la variación porcentual de un año a otro fue negativa, lo que
quiere decir que el parque automotor del TPC tuvo una disminución en todos los tipos de
transporte como se observa en la GRÁFICA 1.
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GRÁFICA 1. TIPO DE VEHICULO DE TPC CON T.O 2011-2012
2011

Cantidadad de vehiculo

7.000
6.000

2012

6.455
5.574
4.667

5.000

4.418

3.572

4.000

2.626

3.000
2.000
1.000
0
BUS

BUSETA

MICROBUS

Tipo de vehiculo
Fuente: Elaboración propia basado en Movilidad en cifras 2011 y Movilidad en cifras 2012 Secretaría Distrital de
Movilidad

Desde esta perspectiva se presenta la división de oferta de vehículos que representan el
TPC entre los años 2011 y 2012 cuya disminución de vehículos se ha originado por los
cambios que ha sufrido la ciudad en la implementación del SITP. Dicha dinámica ha venido
sucediendo paulatinamente desde el año 2004 (Ver GRÁFICA 2).

Por otra parte a nivel general el proceso de gestión y operación del TPC puede ser
representada de la siguiente manera:
“De forma directa a través de las administraciones locales, con dirección y acción propia
del sector público o de forma indirecta por la constitución de órganos, empresas y
sociedades públicas o mixtas, por parte de la administración local. Otra posibilidad es la
delegación a terceros sin la intervención directa o indirecta de órganos públicos o la gestión
y operación de orden nacional y público, a través de una única entidad nacional o regional
que se encarga de todas las funciones” (Fingermann, 2005).
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GRÁFICA 2. COMPORTAMIENTO MENSUAL DEL PARQUE AUTOMOTOR DE
TRANSPORTE PÚBLICO COLECTIVO URBANO ACTIVO EN BOGOTÁ AÑO
2012
25.000,00
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20.735
19.303

20.000,00

18.482

19.852 19.876 19.239
17.636 17.047

15.000,00

17.536 16.963
16.668 16.048
16.186 15.653
15.409

13.588
14.694
12.618

10.000,00

5.000,00
1.701
0,00
2002

2003

2.842

2004

1.496

1.667

1.435

1.350

1.310

1.259

1.354

970

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

CON T.O

SIN T.O

2013

TOTAL

Fuente: Registro Distrital Automotor (RDA) – Concesión Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cálculos
Dirección de Estudios Sectoriales y de Servicios – SDM. Tomado de Movilidad en cifras, Pág. 22, 2012.

El modelo que aplica el TPC en Bogotá consiste en que las empresas privadas de transporte
público funcionan como aquellas a las que se afilian los vehículos prestadores del servicio
para su respectiva operación, es decir, que no actúan como administradoras del parque
automotor, sino por el contrario como empresas afiladoras que incorporan los vehículos al
sistema. De esta manera los vehículos que son propiedad de terceros operan en las rutas
autorizadas por la Secretaria Distrital de Movilidad a las empresas afiladoras, a través de
expedición de resoluciones que no implican una relación contractual entre la ciudad y el
operador, sino por el contrario se constituye como una licencia bajo un acuerdo
especificado. Esta situación se ilustra de manera simplificada en el ESQUEMA 1.
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ESQUEMA 1. ESTRUCTURA EMPRESARIAL Y LA “GUERRA DEL CENTAVO”

“Administra” las
autorizaciones del
Estado.

Paga por operar.

ESTADO

Otorga autorizaciones
para operar sin
mecanismos de control
claros.

EMPRESA
AFILIADORA

Devenga en función de
número de vehículos y
no asume riesgos.

PROPIETARIO

Percibe una renta fija y
asume parte del riesgo.

Paga un valor fijo al
propietario.

CONDUCTOR

Paga por un servicio.

USUARIO

Gana por pasajero
transportado, asumiendo
la mayoría de riesgos del
negocio.

Fuente: Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2003, pág 7

Con base en el esquema empresarial bajo la cual opera el TPC se evidencia la competencia
entre los operadores por adquirir mayores ganancias al recoger un mayor número de
usuarios en las vías sin paraderos fijos, lo cual permite un servicio ineficiente y de baja
calidad ocasionado por la búsqueda de sus propios intereses y la maximización de su
beneficio individual, lo que comúnmente se denomina la “guerra del centavo”. Esta es la
expresión más explícita de la existencia de externalidades negativas en la operación de
TPC. Es una tendencia del transporte que no proporciona estímulos en buscas de mejorar el
servicio para que sea organizado y basado en el bien común de la ciudad. Entre otras cosas
el sistema de operación ocasiona para la ciudad de Bogotá una limitación de los niveles de
productividad urbana y una baja calidad de vida.
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Vale la pena mencionar que el TPC no cuenta con una infraestructura exclusiva para su
operación, ya que según el Instituto de Desarrollo Urbano IDU (2012) a diferencia de
Transmilenio, la cual contiene el 6,6% de la malla vial correspondiente a 1030 Km – carril
para uso individual, el TPC circula por los diferentes corredores viales de la ciudad
equivalentes al 93.4% restantes (14.529 Km – carril) junto con vehículos de transporte
privado, taxis y los buses del SITP, lo cual genera complicaciones en la ejecución del
servicio que presta.

En este sentido el esquema de operación en cierta medida ha permitido una ejecución
desordenada del sistema, los diferentes buses, busetas y colectivos se detienen a recoger los
usuarios sin un lugar específico, impidiendo aprovechar el espacio público (malla vial) de
una manera adecuada. Adicionalmente ha permitido la sobreoferta de vehículos,
prolongación secular de los recorridos y aumento en tiempos de viaje que contribuyen a una
movilidad entrópica de la ciudad (Alfonso, 2013).
Alfonso (2013) se refiere a la movilidad entrópica “debido a que una porción considerable de
la energía empleada a diario en la movilización de los residentes en la ciudad se dilapida, puesto
que no produce riqueza alguna y, por el contrario, origina un conjunto de efectos socialmente
indeseables” (Alfonso, 2013, p. 167). En estricto sentido se proliferan los generadores de una
movilidad problemática que se encausan en la creación de un factor determinante representado en el
incremento de los tiempos de viaje. (Ver ESQUEMA 2)
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ESQUEMA 2. LOS DETERMINANTES DEL PROBLEMA DE LA MOVILIDAD
COTIDIANA Y SUS CAUSALIDADES
Contrato
de
trabajo
flexible

Ingobernabilida
d en la via

Incremento
en el
tiempo de
viaje

Rezago
Vial

Orgia del
vehiculo
particular

Fuente: Oscar Alfonso, El sistema entrópico de movilidad cotidiana, 2013, Pág. 168.

En estricto sentido la flexibilización del contrato de trabajo, el rezago vial, la orgia del
vehículo particular y la ingobernabilidad en la vía se resumen en el incremento de los
tiempos de viaje. Esta amalgama de características trasciende desde la “economía geográfica
e institucional de las metrópolis, a la sociología del consumo urbano e, inclusive, a la misma
Ciencia Política. El desorden, en sentido amplio, se origina en los efectos de sustitubilidad y
complementariedad entre los cuatro estados” (Alfonso, 2013, p. 168). Como consecuencia de

estos determinantes, se generan externalidades que de igual manera están concentradas en
el incremento de los tiempos de los viajes (ver ESQUEMA 3).
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ESQUEMA 3. LAS EXTERNALIDADES DEL SISTEMA ENTRÓPICO DE
MOVILIDAD COTIDIANA

Incremento en
las emisiones
de CO2

Disminución en
la productividad
humana

Incremento
en el
tiempo de
viaje

Deterioro en la
calidad de vida

Deterioro del
carácter

Fuente: Oscar Alfonso, El sistema entrópico de movilidad cotidiana, 2013, Pág. 183.

De esta manera se representan en externalidades negativas expresadas en degradación
ambiental, disminución del estado anímico que afecta la productividad humana y ataca
directamente la calidad de vida. En este sentido, en el sistema de movilidad el efecto de las
externalidades negativas se hacen explicitas en un factor determinante: el incremento en los
tiempos de viaje. Para tener una mayor comprensión sobre estas fallas de mercado6, Stiglitz
(2000) brinda una visión de las externalidades expresando que: “siempre que una persona o
una empresa emprende una acción que produce un efecto en otra persona o en otra empresa por el

6

“El primer teorema fundamental de la economía del bienestar establece que la economía solo es eficiente en el sentido
de Pareto en determinadas circunstancias o condiciones. Hay seis importantes condiciones en las que los mercados no
son eficientes en el sentido de Pareto. Se denominan fallos del mercado y constituyen un argumento a favor de la
intervención del Estado” (Stiglitz, 2000). Dentro de las seis condiciones se encuntran las Externalidades.
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que esta última no paga ni es pagada, decimos que hay una externalidad” (Stiglitz, 2000, p. 219)

y en consecuencia “los mercados afectados por externalidades no asignan eficientemente los
recursos” (Stiglitz, 2000, p. 219).

Así mismo, desde el enfoque de Nicholson (2002) (Citado por Usaquén Chía, 2008), “una
externalidad se produce siempre que las actividades de un agente económico afecten las
actividades de otro agente de una forma que no queda reflejada en las transacciones del
mercado” (Citado por Usaquén Chía, 2008, pág 358). Esto ocaciona un conflicto que
involucra intereses privados y publicos, es decir, trasciende a un dilema social donde
“Es claro que el poseedor de un recurso pueda darle el uso que mas satisfaga sus
intereses privados, pero esto no debe ser excusa para que dicha utilización vaya en
detrimento de un tercero y ademas que no tenga que resarcir el daño, sobre todo cuando
se está afectando no solo a una persona sino a un grupo social, donde el bienestar común
debería primar sobre el bienestar individual” (Usaquén Chía, 2008, p. 359).

Con base en estos referentes teoricos las externalidades se traducen en efectos que recaen
sobre algunos agentes que no estan dentro de la actividad misma. En el caso especial del
sector del transporte publico, podria definirse como todo efecto externo que no es tenido en
cuenta por los agentes privados quienes tienen a su cargo la prestación del servicio del TPC
y que adicionalmente afectan tanto a los usuarios como a la sociedad en general. Dichos
efectos que recaen sobre los agentes ajenos a la actividad pueden verse expresados como
externalidades negativas (se imponen costos) o positivas (los actos de un agente benefician
a otro). Para el caso del TPC generalmente se originan extenalidades negativas al no
considerar los efectos que se pueden ocasionar, entre ellos los expresados en el ESQUEMA
3, enunciados por Oscar Alfonso (2013) y basados en la idea prima de que toda
externalidad implica que el coste marginal privado no es igual que el coste marginal social.
En esencia “al no considerar los costos que ocasiona la externalidad negativa, los precios y la
asignación que se está haciendo de los recursos no es eficiente” (Usaquén Chía, 2008).
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De esta manera las externalidades del transporte publico colectivo son originadas por el
incremento de los tiempos de viajes (medida de eficiencia), por tal razon en el proceso
metodologico el enfoque principal, para desarrollar el tema estara enfocado en el analisis de
esta idea.
MARCO LEGAL

En el escenario legislativo se contemplan las reglas de juego que se disponen para el transporte
en Colombia, en otras palabras se estructura un marco constitucional que encauza la forma de
funcionamiento del transporte en el país. Para garantizar la forma cómo se organizan los
distintos modos de transporte se han instituido varias leyes y decretos, entre ellas resaltan la
Ley 105 de 1993, Ley 336 de 1996 y el Decreto 170 de 2001 resumidos en la TABLA 2.
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TABLA 2. PRINCIPALES ESTATUTOS LEGISLATIVOS SOBRE EL TRANSPORTE EN COLOMBIA
TEMA

ESTATUTO LEGAL

CITA
LEY 105 DE 1993
a) de la soberanía del pueblo,
b) de la intervención del estado,
Artículo 2: Principios fundamentales
c) de la libre circulación,
d) de la integración nacional e internacional y
e) de la seguridad; y los del transporte público

CAPÍTULO II.
Principios
Rectores del
Transporte
Artículo 3: Principios del transporte público
Sector y Sistema
Nacional de
Transporte
Artículo 5: Definición de competencias.
Desarrollo de políticas. Regulación sobre
transporte y tránsito.

Principios y
Disposiciones
Generales
CAPÍTULO III.
Regulación del
transporte y el
tránsito

Artículo 6: Reposición del Parque Automotor del
Servicio Público de pasajeros y/o mixto
Artículo 7: Programa de reposición del parque
automotor.

a) el acceso al transporte,
b) el carácter del servicio público del transporte,
c) la participación ciudadana,
d) las rutas para el servicio público de transporte de pasajeros,
e) la libertad de empresa,
f) los permisos o contratos de concesión,
g) el transporte intermodal, y
h) los subsidios a determinados usuarios.

Se establece la regulación básica sobre el transporte público. Esta
reglamentación hace referencia a la edad máxima del parque automotor, la cual
no puede superar los veinte (20) años; a la reposición del parque automotor, en
donde las empresas que estén involucradas con el sector de transporte de
pasajeros se les obligará establecer y garantizar fondos que garanticen la
reposición del parque automotor en el largo plazo; y sobre el control de tránsito
que velará “por el cumplimiento del régimen normativo del tránsito y transporte,
por la seguridad de las personas y cosas en las vías públicas”.

Artículo 8: Control de tránsito
CAPITULO IV.
Sanciones

Artículo 11: Perímetros del transporte por
carretera
Numeral C

El perímetro de transporte Distrital y Municipal comprende las áreas urbanas,
suburbanas y rurales y los distritos territoriales indígenas de la respectiva
jurisdicción.
El transporte de pasajeros entre el Distrito Capital y los Municipios contiguos

22

TEMA

ESTATUTO LEGAL

CITA
será organizado por las Autoridades de tránsito de los dos Municipios. Ellos de
común
acuerdo
adjudicarán
las
rutas
y
su
frecuencia.
Los buses que desde los Municipios contiguos ingresen al centro de la ciudad,
utilizarán las vías troncales construidas especialmente para el transporte masivo
a través de buses. Para el efecto tendrán que adaptarse a las condiciones
exigidas para ese tipo de transporte en esas vías.
LEY 336 DE 1996

CAPÍTULO 1.
Objetivos

Artículo 3.

“Para los efectos pertinentes, en la regulación del transporte público las autoridades competentes exigirán y
verificarán las condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad requeridas para garantizarle a los habitantes
la eficiente prestación del servicio básico y de los demás niveles que se establezcan al interior de cada modo,
dándole la prioridad a la utilización de medios de transporte masivo”

Artículo 11.

Establece que los servicios de transportes públicos podrán prestarse por empresas, personas jurídicas o personas
naturales legalmente constituidas de acuerdo a las disposiciones colombianas las cuales deberán solicitar y
obtener habilitación para operar, la cual es la “autorización expedida por la autoridad competente en cada modo
de transporte para la prestación del servicio público de transporte”.

TÍTULO
PRIMERO
Disposiciones
generales para
los modos de
transporte

CAPITULO 3.
Creación y
funcionamiento
de las empresas
de transporte
público

"En desarrollo de lo establecido en el artículo anterior, para efectos de las condiciones sobre organización,
deberán tenerse en cuenta, entre otros, la estructura establecida para la dirección y administración de la empresa,
los sistemas de selección del recurso humano y la disponibilidad de las instalaciones adecuadas para su
funcionamiento.
Para efectos de las condiciones de carácter técnico, se tendrán en cuenta, entre otras, la preparación especializada
de quienes tengan a su cargo la administración y operación de la empresa así como los avances técnicos
utilizados
para
la
prestación
del
servicio.
Artículo 12.
Para efectos de las condiciones sobre seguridad se tendrán en cuenta, entre otras, la implantación de programas
de reposición, revisión y mantenimiento de los equipos, los sistemas de abastecimiento de combustibles y los
mecanismos
de
protección
a
los
pasajeros
y
a
la
carga.
Para efectos de las condiciones relacionadas con la capacidad financiera y origen de los recursos, se tendrán en
cuenta, entre otras, las últimas declaraciones de renta y los estados financieros actuales y anteriores debidamente
certificados, confrontando el capital pagado, patrimonio neto y bruto, los análisis financieros requeridos, así
como los demás mecanismos establecidos por las disposiciones vigentes para verificar el origen del capital
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TEMA

ESTATUTO LEGAL

CITA
invertido.”
Sobre la prestación del servicio de transporte:

CAPITULO 4.
De la prestación
del servicio

Artículo 16.

Artículo 22.
CAPITULO 5.
Equipos
Artículo 23.

CAPÍTULO 7.
Tarifas

CAPÍTULO 8.
De la seguridad

Artículo 29.
Artículo 30.

“sin perjuicio de lo previsto en tratados, acuerdos o convenios de carácter internacional, la prestación del servicio
público de transporte estará sujeta a la habilitación y a la expedición de un permiso o a la celebración de un
contrato de concesión u operación, según que se trate de rutas, horarios o frecuencias de despacho, o áreas de
operación, servicios especiales de transporte, tales como: escolar, de asalariados, de turismo y ocasional.”
Del mismo modo menciona que los permisos son intransferibles y de no cumplirse las normas establecidas estos
podrán ser revocados.
"Toda empresa operadora del servicio público de transporte contará con la capacidad transportadora autorizada
para atender la prestación de los servicios otorgados. De conformidad con cada modo de transporte, el reglamento
determinará la forma de vinculación de los equipos a las empresas, señalando el porcentaje de su propiedad y las
formas alternas de cumplir y acreditar el mismo"
"Las empresas habilitadas para la prestación del servicio público de transporte sólo podrán hacerlo con equipos
matriculados o registrados para dicho servicio, previamente homologados ante el Ministerio de Transporte, sus
entidades adscritas, vinculadas o con relación de coordinación y que cumplan con las especificaciones y
requisitos técnicos de acuerdo con la infraestructura de cada modo de transporte"
Es deber del Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transporte fijar las tarifas para el transporte público
siempre y cuando no se violen “tratados, acuerdos, convenios, conferencias o prácticas internacionales sobre el
régimen tarifario”

Artículo 31.

"Los equipos destinados al servicio público de transporte en cualquier modo, deberán cumplir con las
condiciones de peso, dimensiones, capacidad, comodidad, de control gráfico o electrónico de velocidad máxima,
de control a la contaminación del medio ambiente, y otras especificaciones técnicas, de acuerdo con lo que se
señale en el reglamento respectivo, para efectos de la homologación correspondiente".

Artículo 32.

2Dentro del señalamiento de las condiciones técnicas requeridas para la homologación de los equipos destinados
a la prestación del servicio público de transporte, se le otorgará prelación a los factores de verificación en cuanto
al alto rendimiento de los mecanismos seguridad en la operación de los mismos, a las opciones de control
ambiental y a las condiciones de facilidad para la movilización de los discapacitados físicos."

Artículo 36.

"Los conductores de los equipos destinados al servicio público de transporte serán contratados directamente por
la empresa operadora de transporte, quien para todos los efectos será solidariamente responsable junto con el
propietario del equipo."

24

TEMA

TÍTULO
SEGUNDO
Disposiciones
especiales

ESTATUTO LEGAL

CAPITULO 1.
Transporte
terrestre
automotor

CAPITULO I.
Objeto y
principios

CITA

Artículo 38.

"Los equipos destinados a la prestación del servicio público de transporte deberán reunir las condiciones técnico
mecánicas establecidas para su funcionamiento, circunstancia que se presumirá con la adquisición de los seguros
legalmente exigidos, sin perjuicio de que las autoridades competentes ordenen su revisión periódica o para
determinados casos"

Artículo 57.

"En el caso del transporte terrestre automotor, cuando se trate de servicios que se presten dentro de las áreas
metropolitanas, o entre ciudades que por su vecindad generen alto grado de influencia recíproca, bajo la
coordinación del Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transporte, cada autoridad municipal o distrital
decidirá lo relacionado con la utilización de su propia infraestructura de transporte, a menos que por la naturaleza
y complejidad del asunto, el Ministerio de Transporte asuma su conocimiento para garantizar los derechos del
usuario al servicio público. Cuando el servicio sea intermunicipal, será competencia del Ministerio de
Transporte."

Artículo 1.
Objeto y
principios

DECRETO 170 DE 2001
"Reglamentar la habilitación de las empresas de transporte público colectivo terrestre automotor de pasajeros del
radio de acción metropolitano, distrital y/o municipal y la prestación por parte de éstas, de un servicio eficiente,
seguro, oportuno y económico, bajo los criterios básicos de cumplimiento de los principios rectores del
transporte, como el de la libre competencia y el de la iniciativa privada, a las cuales solamente se aplicarán las
restricciones establecidas por la ley y los convenios internacionales."
"Para los efectos previstos en este decreto la actividad transportadora del radio de acción metropolitano, distrital
y municipal se clasifica:
Según el nivel de servicio:

TÍTULO I

a) Básico. El que garantiza una cobertura adecuada, con frecuencias mínimas de acuerdo con la demanda y cuyos
términos
de
servicio
y
costo
lo
hace
accesible
a
todos
los
usuarios,
y

Parte general
CAPITULO III.
Clasificación

Artículo 8.
Clasificación

b) Lujo. El que ofrece a los usuarios mayores condiciones de comodidad y accesibilidad, en términos de servicio
y
cuyas
tarifas
son
superiores
a
las
del
servicio
básico.
Las anteriores definiciones sin perjuicio de que la autoridad de transporte competente pueda definir otros niveles
de
servicio
que
requiera
en
su
jurisdicción.
Según el radio de acción:
a) Metropolitano. Cuando se presta entre municipios de una área metropolitana constituida por la ley, y

25

TEMA

ESTATUTO LEGAL

CITA
b) Distrital y municipal. Es el que se presta dentro de la jurisdicción de un distrito o municipio. Comprende el
área urbana, suburbana y rural y los distritos indígenas de la respectiva jurisdicción."
Establece unos requisitos para las empresas de transporte público, en los cuales se destacan:
“2. Certificado de existencia y representación legal expedido con una antelación máxima de treinta (30) días
hábiles, en el que se determine que dentro de su objeto social desarrolla la industria del transporte.
4. Descripción de la estructura organizacional de la empresa relacionando la preparación especializada y/o la
experiencia laboral del personal administrativo, profesional, técnico y tecnólogo contratado por la empresa.

TÍTULO II
Habilitación

CAPITULO II.
Condiciones y
requisitos

Artículo 15.
Requisitos

5. Certificación firmada por el representante legal sobre la existencia de los contratos de vinculación del parque
automotor que no sea propiedad de la empresa. De los vehículos propios, se indicará este hecho.
6. Relación del equipo de transporte propio, de socios o de terceros, con el cual prestará el servicio, con
indicación del nombre y número de cédula del propietario, clase, marca, placa, modelo, número de chasis,
capacidad y demás especificaciones que permitan su identificación de acuerdo con las normas vigentes.
8. Certificación suscrita por el representante legal sobre la existencia del programa y del fondo de reposición del
parque automotor con que contará la empresa.
9. Certificación suscrita por el representante legal sobre la existencia de programas de revisión y mantenimiento
preventivo que desarrollará la empresa para los equipos con los cuales prestará el servicio.”
Existe la obligatoriedad ligada con los artículos 994 y 1003 del código de comercio, en donde se deben cumplir
las siguientes características:

TÍTULO III
Seguros

Artículo 19.
Obligatoriedad

“1. Póliza de responsabilidad civil contractual que deberá cubrir al menos, los siguientes riesgos:
a) Muerte;
b) Incapacidad permanente;
c) Incapacidad temporal, y
d) Gastos médicos, quirúrgicos, farmacéuticos y
hospitalarios.
El monto asegurable por cada riesgo no podrá ser inferior a 60 SMMLV por persona.
2. Póliza de responsabilidad civil extracontractual que deberá cubrir al menos, los siguientes riesgos:
a) Muerte o lesiones a una persona;
b) Daños a bienes de terceros, y
c) Muerte o lesiones a dos o más personas.
El monto asegurable por cada riesgo no podrá ser inferior a 60 SMMLV, por persona.”
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TEMA

TÍTULO IV
Prestación del
servicio

ESTATUTO LEGAL

CAPITULO II.
Acceso a la
prestación del
servicio

CITA

Artículo 24.
Acceso a la
prestación del
Servicio

"La prestación de este servicio público de transporte estará sujeta a la expedición de un permiso o la celebración
de un contrato de concesión o de operación suscrito por la autoridad competente, como resultado de un proceso
licitatorio efectuado en las condiciones establecidas en el presente decreto."

Artículo 25.
Autorización de
nuevos servicios

"A partir de la vigencia del presente decreto las rutas y frecuencias a servir se adjudicarán por un término no
mayor de cinco (5) años. En los términos de referencia del concurso se establecerán objetivos de calidad y
excelencia en el servicio, que en caso de ser cumplidos por la empresa le permitan prorrogar de manera
automática y por una sola vez el permiso hasta por el término inicialmente adjudicado."
"La autoridad metropolitana, distrital o municipal competente será la encargada de determinar las medidas
conducentes
a
satisfacer
las
necesidades
insatisfechas
de
movilización.

Artículo 27.
Determinación
de las
necesidades de
movilización.

Para el efecto se deben adelantar los estudios que determinen la demanda de movilización, realizados o
contratados por la autoridad competente. Hasta tanto la Comisión de Regulación del Transporte señale las
condiciones generales bajo las cuales se establezcan la demanda insatisfecha de movilización, los estudios
deberán desarrollarse de acuerdo con los parámetros establecidos en la Resolución 2252 de 1999.
Cuando los estudios no los adelante la autoridad de transporte competente serán elaborados por universidades,
centros de consulta del Gobierno Nacional y consultores especializados en el área de transporte, que cumplan los
requisitos señalados para el efecto por la Comisión de Regulación del Transporte."
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TEMA

ESTATUTO LEGAL

CITA
"La capacidad transportadora es el número de vehículos requeridos y exigidos para la adecuada y racional
prestación de los servicios autorizados.
Las empresas deberán acreditar como mínimo el 3% de capacidad transportadora mínima fijada de su propiedad
y/o de sus socios. En ningún caso podrá ser inferior a un (1) vehículo, incluyéndose dentro de este porcentaje los
vehículos
adquiridos
bajo
arrendamiento
financiero.

CAPITULO VI.
Capacidad
transportadora.

Artículo 42.
Definición.

Para las empresas de economía solidaria, este porcentaje podrá demostrarse con vehículos de propiedad de sus
cooperados.
Si la capacidad transportadora autorizada a la empresa se encuentra utilizada a su máximo, solamente será
exigible el cumplimiento del porcentaje de propiedad de la misma, cuando a la empresa le autoricen nuevos
servicios.
En aquellas ciudades donde se encuentre suspendido el ingreso de vehículos por incremento el cumplimento del
requisito únicamente se exigirá una vez se modifique dicha política y se adjudiquen nuevos servicios."

Artículo 47.
Vinculación.

CAPITULO VII.
Vinculación y
desvinculación
Artículo 48.
de equipos
Contrato de
Vinculación.

"La vinculación de un vehículo a una empresa de transporte público es la incorporación de este al parque
automotor de dicha empresa. Se formaliza con la celebración del respectivo contrato entre el propietario del
vehículo y la empresa y se oficializa con la expedición de la tarjeta de operación por parte de la autoridad de
transporte competente."
"El contrato de vinculación del equipo se regirá por las normas del derecho privado debiendo contener como
mínimo las obligaciones, derechos y prohibiciones de cada una de las partes, causales de terminación y preavisos
requeridos para ello, así como aquellas condiciones especiales que permitan definir la existencia de prórrogas
automáticas y los mecanismos alternativos de solución de conflictos.
Igualmente el clausulado del contrato deberá contener en forma detallada los ítems que conformarán los cobros y
pagos a que se comprometen las partes y su periodicidad. De acuerdo con esta, la empresa expedirá al propietario
del vehículo un extracto que contenga en forma discriminada los rubros y montos cobrados y pagados, por cada
concepto.
Cuando el vehículo haya sido adquirido mediante arrendamiento financiero-leasing, el contrato de vinculación lo
suscribirá el poseedor del vehículo o locatario, previa autorización expresa del represente legal de la sociedad de
leasing.
Los vehículos que sean de propiedad de la empresa habilitada, se entenderán vinculados a la misma, sin que para
ello sea necesario la celebración del contrato de vinculación."
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TEMA

ESTATUTO LEGAL

CITA

Artículo 49.
Desvinculación
de común
acuerdo.

"Cuando exista acuerdo para la desvinculación del vehículo, la empresa y el propietario o poseedor del vehículo,
en forma conjunta, informarán por escrito a la autoridad competente y esta procederá a efectuar el trámite
correspondiente desvinculando el vehículo y cancelando la respectiva tarjeta de operación"

Artículo 53.
Pérdida, hurto o
destrucción total
de un vehículo

"En el evento de pérdida, hurto o destrucción del vehículo, su propietario tendrá derecho a remplazarlo por otro,
bajo el mismo contrato de vinculación dentro del término de un (1) año contado a partir de la fecha en que
ocurrió el hecho. Si el contrato de vinculación vence antes de este término, se entenderá prorrogado hasta el
cumplimiento del año"

Fuente: Elaboración Propia con base a la Ley 105 de 1993, Ley 336 de 1996 y el Decreto 170 de 2001
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CAPITULO III. METODOLOGÍA Y ANÁLISIS DE RESULTADOS

En la elaboración del trabajo investigativo fue necesario indagar por la forma cómo los
habitantes de una zona metropolitana se movilizan, son los bogotanos y habitantes de las
poblaciones ubicadas en las zonas periféricas de la ciudad7 los que constituyen los actores
principales de este desplazamiento. El ejercicio investigativo presenta varias etapas, en
principio se analiza a través de la Encuesta de Movilidad 2011 la ciudad y los municipios
aledaños en términos de desplazamientos y modos, así como su correspondiente cartografía
temática8, luego se realizan las correspondientes matrices origen destino, finalmente, se
presenta un modelo que estudia la eficiencia en los tiempos de viaje en función de la
distancia y los modos de transporte, especialmente TPC y Transmilenio. Para tal fin se
tomó como fuente la Encuesta de Hogares 2011 elaborada por la unión temporal Steer
Davies Gleave y el Centro Nacional de Consultoría para la Secretaría Distrital de
Movilidad de Bogotá, cuya función principal fue ser una herramienta que contribuiría al
estudio y posterior elaboración de políticas objetivas en pro de una movilidad eficiente.

La información se divide en cuatro módulos (ANEXO 1) de los cuales el último presenta
una base adicional cuyos datos se encuentran imputados9 (ANEXO 2). Desde dicha base se
trabajan los datos con el fin de extraer referentes estadísticos que faciliten el entendimiento
de la situación en términos de movilidad para Bogotá en el año 2011. En este orden de
ideas el ANEXO 2 (Referente a los desplazamientos realizados por las personas del hogar)
presenta las preguntas de la encuesta y sus respectivas variables/respuestas. De allí se
obtiene información que está relacionada con los diversos modos de transporte que las
personas utilizan para llevar a cabo sus diferentes actividades. De igual manera se realizan

7

Los municipios de Soacha, Bojacá, Cajicá, Chía, Cota, Facatativá, Funza, Gachancipá, La Calera, Mosquera, Sibaté,
Sopó, Tabio, Tenjo, Tocancipá y Zipaquirá, de acuerdo con lo establecido en el contrato.
8

Se hace uso del software ArcGis 10.01 licenciado por la ULS.

9

El término imputación se refiere al método que remplaza cada valor de ítems “no-respuesta” con un valor disponible de
un encuestado aleatorio de características similares dentro del mismo estudio.
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preguntas enfocadas a la cantidad de viajes realizados, de los cuales tienen importancia para
la elaboración de matices origen destino (O.D).
La ciudad se divide en distintos tipos de zonas, entre ellas se encuentran las localidades,
Unidades de Planeación Zonal (en adelante UPZ), Zonas de Análisis de Transporte (en
adelante ZAT), exclusivas de estudios de movilidad, y finalmente en barrios. La ciudad
cuenta con 20 localidades que están subdivididas por 117 UPZ (ANEXO 3), a su vez estas
están divididas en barrios y veredas (Ver MAPA 1 División por Localidades y UPZ en
Bogotá.

MAPA 1. DIVISIÓN POR LOCALIDADES Y UPZ EN BOGOTA

Fuente: Elaboración propia
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Por otro lado las ZAT’s constituyen una división particular e innovadora en el estudio de
las dinámicas de la ciudad. Para el año 2007 Bogotá contaba con una propuesta por parte de
Cal & Mayor y asociados de 767 ZAT’s internas, más 57 10 zonas externas en los
municipios de Cundinamarca para un total de 824 zonas de transporte (Steer Davies
Gleave, 2012, pág. 11) (Ver MAPA 2. ZONIFICACIÓN CAL & MAYOR 2007).
Posteriormente la firma Steer Davies Gleave para el año 2011 propone 39 zonas nuevas en
los 17 municipios vecinos (Ver MAPA 3. ZONIFICACIÓN STEER DAVIES GLEAVE
2011). Información que facilita un mayor enfoque de los diferentes desplazamientos que
realizan las personas dentro de la ciudad.

Con base en la división zonal propuesta por la firma Steer Davies Gleave las ZAT´s se
obtienen características particulares desde el ámbito, económico, social, de accesibilidad
(transporte), estratificación, uso del suelo, tamaño, etc. En las cuales se tuvieron en cuenta
en orden de prioridad la zonificación con base en sectores censales ya que permite por
medio del censo de la población establecer modelos de desplazamiento de origen-destino
(O.D), de igual manera se tiene en cuenta el aspecto del estrato socio-económico, que
aunque no refleja de manera consistente el nivel de ingreso de la población, permite tener
un punto de partida para la clasificación de hogares y división de la ciudad.

10

Para los 17 municipios vecinos a Bogotá las zonas de transporte correspondían a una por municipio, a
excepción de Soacha la cual tiene subdivisión interna e incorpora el municipio de Granada. Las demás zonas
externas agrupan varios municipios. (Steer Davies Gleave, 2012)
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MAPA 2. ZONIFICACIÓN CAL & MAYOR 2007

Fuente: Tomo II Encuesta de movilidad 2011 Pág. 4

MAPA 3. ZONIFICACIÓN STEER DAVIES GLEAVE 2011

Fuente: Tomo II Encuesta de movilidad 2011 Pág. 6
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Teniendo como referencia la base de datos de la Encuesta de Movilidad 2011 y la estructura
que compone la división por ZAT´s, se realiza la cartografía que permite obtener una referencia
espacial de la información, así mismo visualizar los datos de desplazamiento por origen (Ver
MAPA 4. ZONAS DE ANÁLISIS DE TRANSPORTE – VIAJES ORIGEN) y por destino de
viajes realizados tanto de Bogotá como de las zonas periféricas (Ver MAPA 5. ZONAS DE
ANÁLISIS DE TRANSPORTE – VIAJES DESTINO). Es importante mencionar que la
división por ZAT contiene variables por motivo de viaje de las personas, dentro de la cuales se
encuentran: Búsqueda de trabajo, Actividades de trabajo, estudio y recreación. Dichos motivos
fueron seleccionados por el mayor peso que poseen dentro de la base, adicionalmente porque
son características fundamentales para el proceso productivo de la ciudad y su zona periférica.
De esta manera el análisis espacial representa que para la zona periférica y periurbana11 de la
ciudad se obtiene el mayor número de viajes por origen, es decir que para zonas comprendidas
dentro de las localidades como Suba, Engativá, Fontibón, Kennedy, Bosa, Ciudad Bolívar y
Usme constituyen el punto de partida de viajes que realizan las personas para actividades como
trabajo, estudio y recreación. Del mismo modo para los municipios de Zipaquirá, Chía, Funza y
Soacha se observa una dinámica de mayor cantidad de viajes por origen. Por otro lado en la
misma referencia espacial de viajes-origen, se identifica que la zona del centro para Bogotá está
caracterizada por una menor cantidad de viajes, lo que podría significar una dinámica
monocentrista, es decir, que debido a la fuerte concentración productiva de trabajo los viajes
destino tendrían una mayor relevancia en estas zonas.
Dicho argumento puede expresarse en el análisis espacial de viajes-destino ya que localidades
como Santa Fe, Chapinero y Los Mártires representan una mayor cantidad de viajes-destino
reflejados por una alta concentración de entidades bancarias, zonas comerciales (por trabajo),
instituciones públicas e inclusive instituciones académicas como universidades que brindan un
visión clara de esta dinámica. De igual manera para las municipios aledaños como Facatativá,
Chía y Funza se observa una dinámica de gran cantidad de destino de los viajes, esto se explica
debido a las cabeceras municipales, es decir, las personas que viven en la zona periurbana
realizan su viaje a la zonas rurales de cada municipio.

11

Primer y segundo anillo vecino a la ciudad de Bogotá, técnicamente conforman la zona metropolitana de Bogotá.
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MAPA 4. ZONAS DE ANALISIS DE TRANSPORTE –
VIAJES ORIGEN

MAPA 5. ZONAS DE ANALISIS DE TRANASPORTE
– VIAJES DESTINO

Fuente: Elaboración propia con base en los datos de la Encuesta 2011 de la
Secretaria de Movilidad.

Fuente: Elaboración propia con base en los datos de la Encuesta 2011 de la
Secretaria de Movilidad.
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En este orden de ideas, se presentan la matices Origen-Destino para Bogotá dentro de las
cuales se integraron las ZAT’s por localidades, también se incluyó la población de Soacha
debido a que está conurbada12 con Bogotá y en todo sentido presenta una relación estrecha
con la capital. El GRÁFICO 4. ratifica la concentración como destinos que tienen las
localidades de Chapinero, Usaquén, Santa Fe Los Mártires y la concentración como origen
de Soacha, Kennedy, Ciudad Bolívar, Usme, Engativá, Fontibón y Bosa (ver GRÁFICA 3.
MATRIZ ORIGEN DESTINO LOCALIDADES Y SOACHA).

GRÁFICA 3. MATRIZ ORIGEN DESTINO LOCALIDADES Y SOACHA

Fuente: Elaboración propia con base en los datos de la Encuesta 2011 de la Secretaria de Movilidad.

12

El termino conurbación se refiere a una misma área urbana formada por núcleos que en principio eran independientes y
que, con el crecimiento demográfico y su expansión territorial se han unido.
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De igual forma se presenta la matriz Origen-Destino de Bogotá y las poblaciones cercanas
arrojando como resultado una notable diferencia en la cantidad de los viajes que se realizan
Bogotá-Bogotá frente a las demás combinaciones con los municipios aledaños (ver
GRÁFICA 4. MATRIZ ORIGEN DESTINO BOGOTÁ Y MUNICIPIOS ALEDAÑOS).

GRÁFICA 4. MATRIZ ORIGEN DESTINO BOGOTA Y MUNICIPIOS
ALEDAÑOS

Fuente: Elaboración propia con base en los datos de la Encuesta 2011 de la Secretaria de Movilidad.
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El trabajo investigativo es de orden descriptivo y analítico, con el fin de validar la
influencia que tienen las variables dando respuesta a la pregunta de investigación y
verificar la hipótesis que se fundamenta en el objetivo general. Para tal efecto se realiza una
regresión por Mínimos Cuadrados Ordinarios (MCO) con dos variables, el modelo se
constituye pretendiendo establecer una relación lineal entre las variables (Gujarati & Porter,
2010) Se pretende estimar la ecuación (3) así:
(1) 𝑌̂𝑡 = 𝛽̂1 + 𝛽̂ 𝑋𝑡 + 𝜇̂ 𝑡
Gráficamente la línea de regresión muestral13 se aplican variables tales como: Tiempos de
Viaje (TV) como Y (variable dependiente, a explicar), y dentro de la matriz X: Distancia
proyectada en cada viaje entre ZAT’s (DV) y el Modo de transporte en el que se movilizan
las personas (M)14. En otras palabras se propone una función:
𝑻𝑽 = 𝑓 (𝐷𝑉, 𝑀)
Con base a la metodología utilizada la obtención, tabulación y análisis de la información el
modelo y tomando 77.715 observaciones15 que constituyen la muestra de los viajes O.D.
que tiene la encuesta de movilidad, los siguientes resultados obtenidos se presentan a
continuación16.

13

Cumple lo siguiente: Pasa a través de las medias muestrales de X y Y como lo muestra la GRÁFICA 5. El valor medio
de Y estimado 𝑌̂𝑡 es igual al valor medio de Y real. El valor medio de los residuos 𝜇̂ 𝑡 es cero. Los residuos 𝜇̂ 𝑡 no están
correlacionados con el valor pronosticado de Y. Los residuos 𝜇̂ 𝑡 no están correlacionados con X. (Gujarati & Porter, 2010,
pag. 59 - 61).
Los modos de transporte constituyen una variable tipo dummy (dicotómica). “Es aquella variable que expresa datos de
categorías mutuamente excluyentes. Ej. hombre - mujer, vivos – muertos, presente –ausente, sano o enfermo, tener
enfermedad o no tenerla” (Dirección Nacional de Innovación Académica, S.f.)
14

15

Se depuró la base de datos, eliminando los valores perdidos (valores en donde los encuestados no responden),
seleccionando estas únicas variables con los cuales se puede construir un modelo robusto (sin heterocedastidad,
autocorrelacion y/o multicolinealidad)
16

Se utilizó el software Stata, y se le pide correr la regresión con la herramienta “robust” que “Se produce estimadores
para datos comunes (cada observación independiente), los datos agrupados (datos no independientes dentro de los
grupos, pero independientes entre los grupos), y complejos datos de la encuesta de una etapa muestreo por
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TABLA 3. MODELO MCO
TV
0.001
(94.47)**
dummytpc
33.209
(107.20)**
dummytm
40.803
(87.62)**
Constant
23.512
(139.86)**
Observations
77715
R-squared
0.29
Absolute value of t-statistics in parentheses
* significant at 5% level; ** significant at 1% level
DV

Fuente: Elaboración Propia.

Estos resultados muestran que los usuarios de Transmilenio tendían a demorarse más
tiempo en los viajes realizados que los usuarios de TPC para el año 2011, si bien las dos
variables van en la misma dirección el coeficiente (estimado) de TPC es un poco mayor.
Así mismo ambas variables dicotómicas son significativas y no tienen problemas de
multicolinealidad como lo refleja la prueba VIF (factor de inflación de varianza por sus
siglas en inglés, ver ANEXO 4).

Si bien es cierto que Transmilenio ha proporcionado una alternativa diferente de
desplazamiento, su evolución no ha sido proporcional al crecimiento que la ciudad ha
venido experimentando. Se ocasiona así, dificultades en su operación y conjuntamente se
ha requerido una intervención por parte de la administración del sistema. Debido a esto no
se ha tenido un control adecuado en las frecuencias de los articulados y biarticulados,
generando entropía en el desarrollo de su actividad. Del mismo modo se deben tener en
cuenta las dificultades de la infraestructura de las calzadas exclusivas, ya que han
presentado un deterioro precoz, degenerando progresivamente la fluidez en los recorridos
de los usuarios y al mismo tiempo la demora que presentan los buses alimentadores que
conglomerados de estratificado” Dado que a través de la prueba de White (White's general test statistic : 1412.777 Chisq( 6) P-value = 4.e-302) se observó problemas de heterocedasticidad.
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incrementar considerablemente los tiempos de viaje y de la cual valdría la pena, en un
nuevo proceso investigativo, hacer una mayor profundización en la operación propia de
Transmilenio y es precisamente en estas dificultades en las que se observan las
externalidades negativas en la movilidad de la capital.

CAPITULO IV. EXPERIENCIAS Y SOLUCIONES

A lo largo de este documento se ha evidenciado que el modo TPC en Bogotá se convirtió
en una forma de transporte insostenible debido a la administración por parte de entes
privados, los cuales únicamente buscan la maximización de sus beneficios sin pensar en el
desarrollo de la ciudad y los efectos negativos que se ocasionan a partir del desorden en la
ejecución de su actividad.

Curitiba en Brasil, ha sido una fuente de inspiración para las soluciones de movilidad y la
planificación urbana para toda América Latina, incluidas las ciudades colombianas, “su
experiencia es reconocida a nivel mundial, incluso es uno de los pocos casos de referencia de
ciudades de países en desarrollo que aparece en los estudios más recientes de urbanismo y
transporte” (Rogers, 2001; García, 2004; Cideu, 2004) (citado por Rojas Parra & Mello

Garcias, 2005, pág. 112). Su avace en este campo principalmente se atribuye a su oportuna
interevención en cuanto a la busqueda de un sistema organizado, sincronizado y
administrado de una forma adecuada que permitió el desarrollo de su buen funcionamiento.

Desde una perspectiva historica, Curitiba empezo a trabajar en el tema desde 1966 con el
Plan Director de la ciudad en donde buscaban darle relevancia al transporte público, al uso
del suelo y la zonificacion de la ciudad (Rojas Parra & Mello Garcias, 2005, p. 108). Plan
que después de varias negociaciones obligó a que de 150 empresas que operaban
individualmente pasaran a ser 12 que lo hacian en conjunto y posteriormente solo la URBS
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S.A17 de carácter mixto, encarga tanto de la concesión como ser el organismo gestor (Rojas
Parra & Mello Garcias, 2005). Posteriormente en la década de 1970
“fue construido el eje Norte – Sur, por el cual circularon las líneas expresas y en los
puntos extremos fueron ubicados los terminales de integración de estas líneas con los
alimentadores. El sistema funcionaba con buses especiales para 100 pasajeros. A partir
de 1979 entró en funcionamiento la línea interbarrios, que unía barrios distantes sin
pasar por el centro de la ciudad. En 1980 fue implantado el eje Este – Oeste y se
implementó la Red Integrada de Transporte – RIT, allí con solo pagar un pasaje, el
usuario podía utilizar todos los servicios del sistema. Para ampliar la capacidad del
TPC, en 1988 entraron en circulación buses articulados con capacidad para 170
pasajeros. En 1991 comenzó a operar el bus “Ligeirinho”, rapidito en castellano, que es
una línea directa que puede llevar hasta 110 pasajeros, con paradas aproximadamente
cada tres kilómetros y embarque y desembarque en estaciones con forma de tubo. Un año
más tarde, entró en operación el bus biarticulado para las líneas expresas, con
capacidad para transportar 270 pasajeros, embarque y desembarque a nivel y recaudo
del tiquete anticipado en estaciones tubo más grandes.” (Rojas Parra & Mello Garcias,

2005, pp. 108 - 109).
Así mismo se debe tener en cuenta que uno de sus mayores aportes ha sido la preocupación
por las personas de la tercera edad y en condición de discapacidad, las cuales cuentan con
acceso gratuito al sistema de TPC (Rojas Parra & Mello Garcias, 2005, p. 109).

Los aspectos a rescatar en la operación del sistema de transporte en Curitiba es que se tiene
una apuesta por la innovación tecnológica local para evitar sobrecostos y en paralelo
mejorar progresivamente el servicio en pro de una mayor calidad de vida para sus usuarios.
Se cuenta con un único gestor (URBS S.A.) el cual ha facilitado el desarrollo controlado
del transporte y contribuye a identificar las falencias que se puede presentar para darles una
oportuna corrección y no generar conflictos entre operadores y usuarios.
17

URBS S.A. es la sigla de empresa municipal Urbanización de Curitiba, creada a comienzos de la década de
los 60. (Rojas Parra & Mello Garcias, 2005, pág 109)
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También existen otras ciudades que resaltan la sustentabilidad 18 en donde una de las
principales áreas de acción es el transporte público (Martinez Rivera, 2012). Como
ejemplos se toman ciudades como Portland cuyos resultados obtuvieron la
“restructuración del transporte público, creando mayores espacios para ciclistas y
transeúntes con el objetivo de disminuir el uso del automóvil. Con esta visión se crearon
240 kilómetros de ciclopistas, lo que significó que entre 1970 y 1990 el tránsito de
trabajadores en bicicleta en el centro de la ciudad creciera en 40%. Portland sustituyó
las autopistas de alta velocidad por un tren ligero llamado Expreso del Área
metropolitana” (Martinez Rivera, 2012, p. 31).

Así mismo en el continente Asiático se manifiesta el caso de Tianjin19 (China), en donde
focalizan sus esfuerzos en desarrollar un modelo que aproveche al máximo el territorio para
dar una intervención virtuosa entre el medio ambiente, economía y sociedad, por lo que han
buscado ampliar la red de transporte verde, es decir, un transporte que no funcione bajo un
esquema de motorización a base de combustibles fósiles, sino que se convierta en un modo
completamente amigable con el medio ambiente (Martinez Rivera, 2012, p. 39).

Para el caso bogotano la carencia de un transporte público que contribuya a mejorar la
calidad de vida de las personas obliga a tomar medidas de eficiencia (o buscar soluciones)
favorables, las cuales se pueden identificar a partir de experiencias internacionales en
cuanto a la manera en que diversas ciudades han priorizado la movilidad de los ciudadanos
dando mayor importancia al transporte masivo que al transporte individual (Rojas Parra &
Mello Garcias, 2005).

18

Hace referencia a garantizar la satisfacción de las necesidades presentes sin afectar las necesidades de las futuras
necesidades
19

Tianjin está situada al norte de China. Es una de las ciudades más pobladas del país, con más de 10 millones de
habitantes en una extensión de 11,300 (Martinez Rivera, 2012, pág 38)
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CAPITULO V. CONCLUSIONES

La dimensión espacial explícitamente es estudiada en épocas recientes por la ciencia
económica, de modo que aparece una preocupación en cuanto a los desplazamientos y las
distancias que afectan el proceso productivo y el desarrollo de los diferentes individuos de
la sociedad. Desde la teoría de la localización clásica planteada por Von Thünen (1826)
(Citado por Duch Brown, S.f.) se presenta un aporte fundamental relacionado con la
distancia y los costos de transporte donde “imponen un ordenamiento espacial de las
actividades económicas” (Duch Brown, S.f., p. 10) en este sentido focaliza su estudio a los
centros en los que se realiza la actividad productiva, relacionados con la distancia que se
requiere para acceder a ellos.

La problemática de la movilidad en la ciudad de Bogotá obliga a estudiar los modos de
desplazamiento y los tiempos de duración de los mismos para dar cuenta de la existencia de
externalidades negativas que le quitan eficiencia al sistema. El TPC representa el modo de
transporte tradicional, cuya operación se lleva a cabo por entidades privadas que están
suscritas a la Secretaría de Movilidad y permiten su ejecución para la prestación del
servicio, cuyo objetivo principal es el desplazamiento de pasajeros a través de la malla vial
de la ciudad obteniendo ganancias por un mayor número de usuarios. Debido a su
naturaleza como agentes privados y a su objetivo de maximización de beneficios por el
recaudo, se refleja una operación desordenada o entrópica que ocasiona externalidades
(contaminación, afectación del estado anímico de los usuarios y orgia del vehículo
particular) a la movilidad en general, dentro de la cuales giran en torno a los tiempos de
viaje de las personas (medida de eficiencia que sirve compararlo frente al Transmilenio).
De igual manera, la falta de una infraestructura destinada para la ejecución de operación ha
permitido que los diferentes automotores (bus, buseta, microbús) realicen sus paradas en
cualquier lugar sobre la vía, lo que ocasiona congestión vehicular y se sufre en la ciudad lo
que los expertos han denominado “ingobernabilidad en la vía”.
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Paralelamente funciona un sistema tipo BRT, Transmilenio, que surgió como una
alternativa de transporte masivo con el propósito de organizar la movilidad de la ciudad.
Este sistema está caracterizado por tener vías exclusivas y una infraestructura definida que
le ha permitido tener controles y en consecuencia ser más coordinado en su ejecución a
comparación del TPC. Sin embargo, de acuerdo a los datos obtenidos los viajes en Bogotá
se realizan en mayor cantidad en los buses del TPC, de igual manera se identifica que los
tiempos de viaje tienden a ser mayores para el sistema de Transmilenio para el año 2011.

La teoría de la localización centra sus estudios en la forma cómo las personas se agrupan
alrededor de un centro económico, en general el principal escenario de acumulación de
capital. Lo cual es evidenciado en las matrices Origen-Destino expuestas previamente, ya
que reflejan una dinámica que plantea la misma teoría de la localización al tener una mayor
concentración en el origen de los viajes en las zonas periféricas y periurbanas de la ciudad y
en coherencia una concentración en el destino de viajes hacia las zonas centrales de ciudad.
Por otra parte, el modelo mostró como la duración de tiempos de viajes aumenta con las
distancias (lo cual es fácilmente previsible), a la vez mostró que los modos de trasporte
público, tanto el TPC como el Transmilenio afectan la duración del viaje, siendo
ligeramente mayor el del TPC.

En este orden de ideas se plantea a manera de recomendación el análisis y consecución de
sistema completamente integrado de transporte público, a la vez conectando la zona
periurbana sin competencias que generen externalidades negativas en la prestación del
servicio con el fin de no ocasionar incomodidades en los usuarios y generar eficiencia para
la ciudad en temas de movilidad. La literatura apoya estas ideas en la gestión metropolitana
en general, y la evidencia mostrada hace lo propio para la zona metropolitana de Bogotá
D.C.

De igual manera es importante observar diferentes experiencias que se han llevado a cabo
en distintas ciudades a nivel mundial, en donde se ha presentado dificultades similares a las
de Bogotá, como son los casos de Curitiba que progresivamente se ha desarrollado un
44

sistema de transporte basado en la innovación local; Portland que se fundamenta en un
esquema de ciudad sustentable dándole prioridad al sistema de transporte masivo y al
transporte “verde”, así como también lo hace Tianjin que proyecta la ciudad a ser
completamente amigable con en medio ambiente.
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ANEXOS

ANEXO 1 DISTRIBUCIÓN POR MÓDULOS ENCUESTA DE HOGARES 2011

MODULO A

Nombre del modulo Vivienda y hogar

Unidad de medida

Descripción

Registros

Hogar

MODULO B

MODULO C

MODULO D SIN
IMPUTACION

MODULO D CON
IMPUTACION

Características
de los
miembros del
hogar

Información
sobre los
vehículos que
disponen las
personas del
hogar

Desplazamientos
realizados por
las personas del
hogar

Desplazamientos
realizados por
las personas del
hogar

Vehículo

Viaje

Personas

Desplazamientos
mayores a 3
Cantidad y
minutos de día
Información
tipo de
anterior a la
Información general de los hogares
socioeconómica vehículo
aplicación de la
del hogar
disponible en encuesta
cada hogar
realizados por
personas de 5
años o más.
15.592
58.313
7.770
100.846

Viaje
Desplazamientos
mayores a 3
minutos de día
anterior a la
aplicación de la
encuesta
realizados por
personas de 5
años o más.
122.361

Fuente: Elaboración Propia con base al Manual Base de Datos Encuesta de Hogares.

ANEXO 2 ESTRUCTURA MODULO D IMPUTADO.

Número identificación encuesta
Número de viaje
Código de la persona donante de
información referente a viajes
Código del viaje de la persona donante
de información referente a viajes
Día de la semana en que se hizo el
viaje
1: lunes
2: martes
3: miércoles
4: jueves
5: viernes
¿Qué fue a hacer?
01: Trabajar
02: Asuntos de trabajo
03: Estudiar
04: Recibir atención en salud
05: Ver a alguien
06: Volver a casa

¿Qué medio de transporte utilizó?
(Etapa_1)
01: Taxi

¿Qué medio de transporte utilizó?
(Etapa_1)
01: Taxi

02: Bus alimentador

02: Bus alimentador

03: Bus

03: Bus

04: Buseta

04: Buseta

05: Microbús
06: Camión
07: Transporte intermunicipal
08: Vehículo escolar
09: Bus privado/De compañía
10: Vehículo de tracción animal
11: Mototaxi
12: Bicitaxi
13: Taxi - colectivo
14: Auto - informal
15: Bus/Colectivo informal
16: Otro

05: Microbús
06: Camión
07: Transporte intermunicipal
08: Vehículo escolar
09: Bus privado/De compañía
10: Vehículo de tracción animal
11: Mototaxi
12: Bicitaxi
13: Taxi - colectivo
14: Auto - informal
15: Bus/Colectivo informal
16: Otro
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07: Buscar/dejar a alguien
08: Buscar/dejar algo
09: Comer/tomar algo
10: Compras
11: Tramites
12: Recreación
13: Buscar trabajo
77: Otra cosa
¿Qué medios de transporte utilizó
para ir a …? (pregunta de múltiple
respuesta)

17: A pie
18: Bicicleta
19: Bicicleta con motor
20: Moto como conductor
21: Moto como pasajero
22: Vehículo privado como conductor
23: Vehículo privado como pasajero
24: Transmilenio

17: A pie
18: Bicicleta
19: Bicicleta con motor
20: Moto como conductor
21: Moto como pasajero
22: Vehículo privado como conductor
23: Vehículo privado como pasajero
24: Transmilenio

25: Tren

25: Tren

02: Bus alimentador
03: Bus
04: Buseta
05: Microbús
06: Camión

¿Qué medio de transporte utilizó?
(Etapa_1)
01: Taxi
02: Bus alimentador
03: Bus
04: Buseta
05: Microbús

07: Transporte intermunicipal

06: Camión

08: Vehículo escolar

07: Transporte intermunicipal

09: Bus privado/De compañía

08: Vehículo escolar

10: Vehículo de tracción animal
11: Mototaxi
12: Bicitaxi
13: Taxi - colectivo
14: Auto - informal
15: Bus/Colectivo informal

09: Bus privado/De compañía
10: Vehículo de tracción animal
11: Mototaxi
12: Bicitaxi
13: Taxi - colectivo
14: Auto - informal

16: Otro

15: Bus/Colectivo informal

17: A pie
18: Bicicleta
19: Bicicleta con motor
20: Moto como conductor
21: Moto como pasajero
22: Vehículo privado como conductor

16: Otro
17: A pie
18: Bicicleta
19: Bicicleta con motor
20: Moto como conductor
21: Moto como pasajero

23: Vehículo privado como pasajero

22: Vehículo privado como conductor

24: Transmilenio
25: Tren
¿Qué medio de transporte utilizó?
(Etapa_1)

23: Vehículo privado como pasajero
24: Transmilenio

¿A qué hora llegó a….? minutos
Hora inicio del viaje
Hora fin del viaje
Hora inicio calculada minutos
Hora fin calculada en minutos
Identificador si el viaje entra en el
periodo pico AM
Identificador si el viaje entra en el
periodo valle PM
Nombre del modo de transporte
usado la etapa 1 agregando modos
(código):
TPC: 03,04,05
Privado: 22 y 23
Moto: 20 y 21
Bicicleta: 18 y 19
Informal: 11, 12, 13, 14, 15
Otro: 06, 09, 10, 16
Nombre del modo de transporte
usado la etapa 2 agregando modos
(código)
TPC: 03,04,05
Privado: 22 y 23
Moto: 20 y 21
Bicicleta: 18 y 19
Informal: 11, 12, 13, 14, 15
Otro: 06, 09, 10, 16
Nombre del modo de transporte
usado la etapa 2 agregando modos
(código)
TPC: 03,04,05
Privado: 22 y 23

25: Tren

Moto: 20 y 21

01: Taxi

02: Bus alimentador
03: Bus

¿Qué medio de transporte utilizó?
(Etapa_1)
01: Taxi
02: Bus alimentador

04: Buseta

03: Bus

01: Taxi

¿A qué hora llegó a…? hora militar

Bicicleta: 18 y 19
Informal: 11, 12, 13, 14, 15
Otro: 06, 09, 10, 16
Nombre del modo de transporte
usado la etapa 2 agregando modos
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(código)
05: Microbús
06: Camión
07: Transporte intermunicipal
08: Vehículo escolar
09: Bus privado/De compañía
10: Vehículo de tracción animal

04: Buseta
05: Microbús
06: Camión
07: Transporte intermunicipal
08: Vehículo escolar
09: Bus privado/De compañía

11: Mototaxi

10: Vehículo de tracción animal

12: Bicitaxi
13: Taxi - colectivo
14: Auto - informal
15: Bus/Colectivo informal
16: Otro
17: A pie

11: Mototaxi
12: Bicitaxi
13: Taxi - colectivo
14: Auto - informal
15: Bus/Colectivo informal
16: Otro

18: Bicicleta

17: A pie

19: Bicicleta con motor

18: Bicicleta

20: Moto como conductor

19: Bicicleta con motor

21: Moto como pasajero

20: Moto como conductor

22: Vehículo privado como conductor

21: Moto como pasajero

23: Vehículo privado como pasajero
24: Transmilenio
25: Tren

TPC: 03,04,05
Privado: 22 y 23
Moto: 20 y 21
Bicicleta: 18 y 19
Informal: 11, 12, 13, 14, 15
Otro: 06, 09, 10, 16
Nombre del modo de transporte
usado la etapa 2 agregando modos
(código)
TPC: 03,04,05
Privado: 22 y 23
Moto: 20 y 21
Bicicleta: 18 y 19
Informal: 11, 12, 13, 14, 15
Otro: 06, 09, 10, 16
Nombre de los modos usados en las
etapas del viaje
Modo principal según jerarquía de
modos definida
Segundo modo según jerarquía dentro
de las etapas de viaje
Tercer modo según jerarquía dentro
de las etapas de viaje
Nombre de los modos usados en
etapas de viaje ordenados según
jerarquía de modos definida
Factor de expansión
Zona de transporte de origen de viaje
Zona de transporte de destino de viaje

22: Vehículo privado como conductor
23: Vehículo privado como pasajero
24: Transmilenio
25: Tren
Fuente: Elaboración Propia con base al Manual Base de Datos Encuesta de Hogares.
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ANEXO 3 LOCALIDADES Y UPZ BOGOTA
LOCALIDAD
Antonio Nariño

Barrios Unidos

Bosa

Chapinero

Ciudad Bolívar

Engativá

Fontibón

Kennedy

La Candelaria
Los Mártires

NOMBRE UPZ
35. Ciudad Jardín
38. Restrepo
103. Parque Salitre
21. Los Andes
22. Doce de Octubre
98. Los Alcázares
49. Apogeo
84. Bosa Occidental
85. Bosa Central
86. El Porvenir
87. Tintal Sur
88. El Refugio
89. San Isidro Patios
90. Pardo Rubio
97. Chicó Lago
99. Chapinero
63. El Mochuelo
64. Monte Blanco
65. Arborizadora
66. San Francisco
67. Lucero
68. El Tesoro
69. Ismael Perdomo
70. Jerusalen
105. Jardín Botánico
116. Álamos
26. Las Ferias
29. Minuto de Dios
30. Boyacá Real
31. Santa Cecilia
72. Bolivia
73. Garcés Navas
74. Engativá
110. Ciudad Salitre Occidental
112. Granjas de Techo
114. Modelia
115. Capellanía
117. Aeropuerto El Dorado
75. Fontibón
76. Fontibón San Pablo
77. Zona Franca
113. Bavaria
44. Américas
45. Carvajal
46. Castilla
47. Kennedy Central
48. Timiza
78. Tintal Norte
79. Calandaima
80. Corabastos
81. Gran Britalia
82. Patio Bonito
83. Las Margaritas
94. La Candelaria
102. La Sabana
37. Santa Isabel

LOCALIDAD

NOMBRE UPZ
108. Zona Industrial
111. Puente Aranda
Puente Aranda 40. Ciudad Montes
41. Muzú
43. San Rafael
36. San José
39. Quiroga
Rafael Uribe Uribe 53. Marco Fidel Suárez
54. Marruecos
55. Diana Turbay
32. San Blas
33. Sosiego
San Cristóbal
34. Veinte de Julio
50. La Gloria
51. Los Libertadores
91. Sagrado Corazón
92. La Macarena
Santa Fe
93. Las Nieves
95. Las Cruces
96. Lourdes
17. San José de Bavaria
18. Britalia
19. El Prado
2. La Academia
20. La Alhambra
23. Casa Blanca Suba
Suba
24. Niza
25. La Floresta
27. Suba
28. El Rincón
3. Guaymaral
71. Tibabuyes
100. Galerías
101. Teusaquillo
104. Parque Simón Bolívar - Can
Teusaquillo
106. La Esmeralda
107. Quinta Paredes
109. Ciudad Salitre Oriental
42. Venecia
Tunjuelito
62. Tunjuelito
1. Paseo de los Libertadores
10. La Uribe
11. San Cristóbal Norte
12. Toberín
Usaquén
13. Los Cedros
14. Usaquén
15. Country Club
16. Santa Bárbara
9. Verbenal
52. La Flora
56. Danubio
57. Gran Yomasa
58. Comuneros
Usme
59. Alfonso López
60. Parque Entrenubes
61. Ciudad de Usme

Fuente: Elaboración Propia con base al Manual Base de Datos Encuesta de Hogares.
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. reg

tv

dv

dummytpc

dummytm, vce (robust)

Linear regression

Number of obs
F( 3, 77711)
Prob > F
R-squared
Root MSE

tv

Coef.

dv
dummytpc
dummytm
_cons

.0012883
33.20873
40.80306
23.51244

Robust
Std. Err.
.0000358
.3515866
.5519363
.1834375

ANEXO 4 PRUEBA VIF

t
36.03
94.45
73.93
128.18

=
77715
= 8099.42
= 0.0000
= 0.2873
=
35.03

P>|t|

[95% Conf. Interval]

0.000
0.000
0.000
0.000

.0012182
32.51962
39.72126
23.1529

.0013583
33.89784
41.88485
23.87197

. vif
Variable

VIF

1/VIF

dummytm
dv
dummytpc

1.06
1.05
1.04

0.940536
0.955904
0.957045

Mean VIF

1.05

Fuente: Elaboración Propia.
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